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S. A. R. el Príncipe de Asturias y la Aviación
Recogemos una noticia que no puede 
menos de llenar de júbilo a los que segui­
mos atentamente las cuestiones aeronáu­
ticas:
En su reciente visita a Cuatro Vien­
tos, S. A. R. el Príncipe de Asturias ma­
nifestó sus deseos de hacer un vuelo.
Previa la venia de S. M., el Príncipe se 
elevó, a las once en punto, en un aparato 
«Avro núm. 9», piloteado por el capitán 
de Artillería, piloto aviador y profesor 
de la Escuela de Transformación de Cua­
tro Vientos, D. Joaquín Loriga, piloto ex­
pertísimo del «autogiro» La Cierva.
El aparato, después de dar una vuelta 
majestuosa sobre el aeródromo, se dirigió 
a Carabanchel,  primero, y a Madrid, des­
pués, volando sobre la población muy 
cerca de una hora, y regresando poco 
después tomó tierra maravillosamente.
El Príncipe fué recibido a su llegada 
por el general D. Jorg e  Soriano E scu ­
dero, director general del Servicio de 
Aeronáutica; por los tenientes coroneles 
señores Bernal y Kindelán, y toda la ofi­
cialidad perteneciente al aeródromo.
El piloto, capitán Sr. Loriga, fué muy 
felicitado por su pericia en la dirección 
del aparato.
El Príncipe, cuando descendió del
aparato, expresó la grandísima satisfac­
ción que le había producido volar, y la 
grata sensación que había experimentado.
Poco después, el Príncipe, con el con­
de del Grove y los señores Loriga y Vi- 
gón, regresó a Palacio.
Su Alteza relató a sus augustos pa­
dres sus impresiones del viaje aéreo que 
había realizado, impresiones que pueden 
suponerse dada la intrepidez del joven 
Príncipe, habilísimo conductor de auto­
móviles.
El conde del Grove también dió cuen­
ta a Su Majestad de la visita de Su A lte ­
za al aeródromo y del viaje aéreo que ha­
bía realizado.
* * *
A l g u n o s  periódicos afirman que 
Su Alteza Real el Príncipe de Asturias ha 
manifestado su propósito de hacerse pi­
loto. Sería el primer Príncipe heredero 
que gustara los peligros del aire como 
piloto de aeronave.
El bello gesto del heredero del Trono 
de España ha merecido unánimes aplau­
sos, y el heroico Cuerpo de aviadores 
está de enhorabuena por ir a formar en 
sus filas la simpática y egregia figura de 
Su Alteza Real el Príncipe de Asturias.
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Instalaciones inalámbricas para aviones
P o r  LUIS N. D E  C A S T R O
Las estaciones de telegrafía y telefonía sin hilos que llevan a 
bordo los aeroplanos para comunicarse entre ellos y con tierra, 
son, como dijimos en nuestro artículo anterior, receptoras-emisoras.
A **- , •d«/ n.irian
F i s .  1
Por medio del botón de un pulsador, se cambian, por completo, 
las conexiones, quedando la estación receptora convertida en emi­
sora, o viceversa.
Estos aparatos son muy seguros, de poco peso, de un manejo 
sencillo y de un reducido volumen, pues su mayor dimensión mide 
33  centímetros.
La receptora puede recibir ondas de 150 a 800  metros de lon­
gitud, y el emisor tiene, prácticamente, unos 150 kilómetros de al­
cance en condiciones normales, pues la excesiva altura y la mayor 
o menor velocidad pueden hacer variar este alcance.
Como ya hablamos en otro artículo del receptor, hoy solamen­
te nos ocuparemos de la parte transmisor.
El circuito de la emisora está representado en la figura 1.a; es 
del tipo de avión «Goliath», y se compone de cinco lámparas, y 
una emisora o generadora de oscilaciones.
La forma de suministrar la energía a una de estas estaciones 
se efectúa por medio de un motor o generatriz, que, provisto de 
una hélice propulsora, se pone en movimiento por la acción del aire.
La velocidad de desplazamiento del aeroplano hace girar la 
hélice que acciona la dínamo. Esta posee dos inducidos y produce 
una corriente continua para alimentación de los filamentos de las 
lámparas, y 770  voltios para el circuito de placa de las lámparas 
emisoras. En el p a n e l  del aparato hay un conmutador que permite 
el encendido de las seis lámparas; y el cuadrante de un amperí­
metro térmico (Amp.),  de cero a un amperio, que permite con ­
trolar la intensidad de las corrientes de alta frecuencia en la antena.
El circuito de antena está formado por dos bobinas de tela de 
araña, B  y B r  La B , o s e lf  de antena, está formada por treinta y 
dos espiras de hilo de bronce de dos milímetros, y la B [t o s e l f  de 
placa, está compuesta por treinta y seis espiras de hilo de cobre 
de cinco décimas, forrado con dos capas de algodón.
Un segundo conmutador de tres plots  o contactos, sirve para 
dar a la emisión la longitud de onda elegida, que puede ser de 
600, 800  ó 900 metros, y, por último, una manilla que hace variar 
el acoplo en el circuito de oscilación. Este está formado por tres 
bobinas del tipo de tela de araña, B 1} B ¡ y B ■. La B>, o  s e l f  de re­
jilla, está formada por sesenta espiras de hilo de cobre de dos dé­
cimas de diámetro, forrado con dos capas de algodón. La B Á, o s e lf  
de las rejillas de las lámparas amplificadoras, está compuesta por 
catorce espiras de hilo de cobre de cinco décimas de diámetro, fo­
rrado con dos capas de algodón. La B ■, o  s e lf  de micrófono, for­
mada por cincuenta espiras de hilo de cobre de cinco décimas y 
forrado con dos capas de algodón; y el condensador variable, C, 
de dieléctrico de aire y de media milésima de microfaradio de ca­
pacidad. La resistencia, R, destinada a limitar la corriente de re­
jilla, es de 10 .000 ohmios, y variable.
Los condensadores fijos son dieléctricos, de mica, y tienen los 
valores siguientes: el C,, de una milésima de microfaradio, y el C lf 
de dos microfaradios de capacidad.
K, es un manipulador de telegrafía, que será anulado para las 
emisiones de telefonía.
El micrófono, M, de gránulos de carbón. Como las corrientes 
que se producen en el micrófono al hablar son débiles, hace falta 
reforzarlas para que lleguen con la suficiente intensidad a la lám­
para emisora o generadora de la estación, y, para ello, está conec­
tada con los amplificadores de corriente microfónica que, puede
Fig. 2
decirse, forman una de las partes más importantes y difíciles de 
todo el sistema de transmisión, pues una ligera distorsión produci­
da en una de las lámparas amplificadoras es aumentada seis veces 
en la que le sigue, y, a la vez, este producto por seis; es decir, que 
si se produce en el segundo paso de amplificación, como los am­
plificadores constan de cinco pasos de amplificación, la distorsión 
al final de este último paso sería enorme, y, por tanto, la antena 
sólo radiaría ruidos en una cantidad extraordinaria.
La antena, A , es vertical, y suele estar formada por un cable de 
hilos de cobre trenzado, de unos dos milímetros de diámetro, cu­
bierto por una capa de estaño para evitar la oxidación. La antena 
va sujeta a la parte inferior del aeroplano por su extremo superior, 
y su otro extremo va suelto en el aire. En la punta lleva una pesa 
de plomo de unos tres kilogramos. La antena puede ser recogida 
por el operador una vez terminada la transmisión.
La toma de tierra, 7,  se efectúa conectando un hilo de bastan­
te diámetro a la armadura o masa del aeroplano, compuesta por la 
máqúina, asientos, cables y demás partes metálicas, que forman un
La pruebas de velocidad,
Al llegar el buen tiempo, y en estos largos días de verano, se 
comienza a hablar en todas partes— en la Prensa, en los Clubs de 
Aeronáutica, en las fábricas y en los aeródromos— de las pruebas 
de velocidad pura para aviones.
Conviene recordar que existen dos grandes concursos interna­
cionales de este género para aparatos terrestres: la C opa  Beau­
mont, que se correrá, en otoño, en Istres (Francia),  y el Trofeo Pu­
litzer, que tendrá efecto, a fines de verano, en los Estados Unidos. 
Para los hidroaviones, una prueba análoga es la de la C opa  Schnei­
der. Finalmente, en Inglaterra, hay la Copa del Rey y el D erby , 
que se corrieron a principios de julio, y constituyen pruebas de ve­
locidad pura, pero que admiten, que preven, un han d icap  entre los 
concursantes.
Pero en los artículos publicados, como en las conversaciones 
oídas, observamos que aquí y allá se repite siempre la misma pre­
gunta: ¿Para qué esas pruebas de pura velocidad? ¿Q u é  enseñan­
zas pueden proporcionar? Ahora que la Aviación ha entrado en 
la vía comercial de los transportes aéreos, ¿no sería más normal 
crear únicamente concursos en que se revelaran los aviones más 
confortables, los más potentes, los mejor concebidos para llevar 
una pesada carga de pasajeros-mercancías? La pregunta no es nue­
va ni deja de tener gravedad, y no sería, tal vez, inútil intentar nue­
vamente una defensa de las carreras de velocidad.
Hay que hacer, ante todo, una observación original: son fre­
cuentemente los que admiten, con la mayor facilidad, los que admi­
ran más vivamente las carreras de velocidad para los caballos, los 
autos y aun los ciclistas, quienes critican el principio y la utilidad de 
las pruebas de velocidad para aviones. En el origen de todas estas 
categorías de pruebas existen, no obstante, razones análogas que 
se encuentran y conducen a conclusiones sensiblemente idénticas.
Sin duda, los constructores de material aeronáutico tienen hoy
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contrapeso eléctrico que equilibra la capacidad de la antena. La 
fuente de energía necesaria para alimentar la estación está consti­
tuida por una pequeña máquina eléctrica de una potencia total de 
trescientos voltios. Es una dínamo de corriente continua, con 
dos inducidos y, por consiguiente, dos colectores.
Un regulador del tipo disyuntor, análogo al que utilizan los 
automóviles en sus dínamos de alumbrado, mantiene la tensión 
constante a pesar de las variaciones de velocidad.
Una pequeña batería de acumuladores, de tres elementos, se 
coloca en tampón sobre el colector de siete voltios.
La dínamo-hélice se fija sobre el borde anterior de una de las 
alas del avión. La extremidad de su eje se halla provista de una hé­
lice que, bajo la acción del desplazamiento del aire que produce el 
vuelo del aeroplano, puede alcanzar a 4 .500  revoluciones por minu­
to. Las corrientes de alta frecuencia producidas por la primera vál­
vula son moduladas por la palabra antes de ser amplificadas por las 
otras cinco. En la figura 2 .a reproducimos el aspecto exterior de 
la estación receptora-emisora que llevan a bordo los aviones.
¿son útiles en Aviación?
una experiencia bastante larga y bastante profunda para fabricar 
buenos aparatos; pero no basta fabricar un buen aparato, es pre­
ciso concebir y construir aviones sin cesar, mejorados y perfeccio­
nados. Si se trata de aparatos militares, es evidente que entre dos 
aviones de características semejantes, el mejor será el más rápido. 
En ciertos casos, en la Aviación de bombardeo,  por ejemplo, la 
velocidad neta puede no ser la condición esencial a realizar; pero 
ello no impide que en calidades iguales el más rápido sea el prefe­
rido. Con mayor razón se hará esta elección si se trata de Aviación 
de caza, en la cual la velocidad es elemento capital. Estas razones 
se aplican, asimismo, a la Aviación civil. Aquí importa aumentar 
cada día el rendimiento de las máquinas. S e  necesita trabajar la «fi­
nura» para aumentar la velocidad, para ganar peso elevado a po­
tencia igual, para aumentar el beneficio de la explotación comercial.
Según esto, para facilitar estas incesantes investigaciones, para 
experimentar estas nuevas mejoras, las carreras de velocidad son 
el más fecundo principio. En atención a la competencia será como 
los ingenieros conciban los perfiles más perfeccionados, los nuevos 
dispositivos. Durante las carreras será cuando estas construcciones 
o adaptaciones nuevas puedan juzgarse, compararse, admitirse o 
rechazarse. Las pruebas de velocidad constituyen, de este modo, 
una especie de laboratorio volante en que todos los defectos, como 
todas las cualidades, quedan inmediatamente reveladas y en cierto 
modo amplificadas. Un defecto de centraje del aparato, su maneja­
bilidad, su cola, la forma del fu se la je , todo el aparato, en suma, 
queda como iluminado de un modo deslumbrador.
Ingenieros y constructores lo comprenden también así, de un 
modo admirable, puesto que responden, de manera general, a lo 
que solicitan los organizadores de esas pruebas de velocidad, que 
son, como en automovilismo, excelente ocasión para aprender y 
avanzar un poco más hacia la perfección ideal,
F IG U R A S  D E L A  A E R O N Á U T IC A
E L  C O M A N D A N T E  H E R R E R A
P o r  R. RUIZ F E R R Y
Cuantas veces he tenido que escribir o hablar acerca de Emilio 
Herrera he sentido el temor de que se atribuyera a «elogio de 
amigo» lo que por mucho que de este hombre-excepción dijera 
sería siempre inferior a sus méritos.
Circunstancias de órdenes diversos han encadenado relativa­
mente mi pluma hace algún 
tiempo, y sobre todo en ma­
teria de Aeronáutica, don­
de ha surgido una genera­
ción espontánea de sabios 
escritores en adecuado con ­
traste con otra análoga ge­
neración de hombres de ne­
gocios aéreos. Unos y otros 
se lo saben  todo, y no hay 
sino dejar que pase la ola...
Pero hablar de Emilio 
Herrera es cosa absoluta­
mente extraña a ese enrareci­
do ambiente de «arrivistas» 
del aire. Acaso no exista 
en el mundo; p e r o  desde 
luego no existe en el «mun­
do a e r o n á u t i c o »  hombre 
más desinteresado y altruis­
ta que este ingeniero espa­
ñol, que ni en «cosas del 
aire» ni en cosa alguna tu­
vo jamás r e l a c i o n e s  con 
Mercurio, el hoy escuálido 
dios d e l  comercio,  acaso 
más escuálido por las alas 
que adornan su cetro...
Piloto de globo libre, de 
«salchicha» y de dirigible, 
el entonces «capitán Herre­
ra» se hizo piloto de aero­
plano, con el número 6 de la 
lista española, en 12 de agosto de 1911, sobre aparato «Farman», 
pasando luego a pilotear «Nieuport», «Bristol» y «Curtiss».
En compañía de Pepe Ortiz Echagüe efectuó, por aquellos 
tiempos heroicos en que comenzaba la Aviación militar española, 
la primera travesía del Estrecho, el primer viaje aéreo entre Ma­
rruecos y España.
Pero los que dirigieron la Aeronáutica militar española tuvie­
ron, entre otros aciertos, el nunca bastante alabado de separar a 
Herrera de los servicios de vuelo para «sacarle mejor el jugo» en 
labores de laboratorio aerodinámico. La valía técnica de este hom­
bre, de irritante modestia, es, en materia de Aerodinámica, algo de
que los españoles podemos estar orgullosos, y su autoridad está 
reconocida por los técnicos del mundo entero.
Cuando, en plena guerra mundial, recibió el encargo de S. M. el 
Rey de estudiar la posibilidad de un ra id  aéreo de dirigible Espa- 
ña-América, Herrera hizo, en pocos meses, un proyecto completo,
que, además de dar un tipo 
de dirigible especial y dis­
tinto de los existentes, com­
prendía el estudio aerológi- 
co de la ruta en forma tan 
perfecta que, años después, 
el Dr. Eckener, suprema au­
toridad alemana en dirigi­
bles, y el jefe de los estudios 
meteorológicos de  F r i e -  
drichshafen, Dr. Lempertz, 
al término de su viaje a Bue­
nos Aires, y regreso, para 
estudiar, en ese importante 
aspecto, la proyectada línea 
hispanoargentina, me ase­
guraron, en presencia de va­
rias personas, cuyos nom­
bres no hacen al caso, que 
no tenían que poner una 
sola tilde al estudio de Emi­
lio Herrera, y que hubie­
ran podido ahorrarse este 
viaje.
En otras columnas lo 
hemos dicho, pero no nos 
duele repetirlo aquí. El pri­
mitivo proyecto de H e ­
rrera, que partía del NW. 
de España (Vigo, tal vez) 
para dirigirse a Yanquilan- 
dia, era genuinamente es 
pañol; surgía en plena gue­
rra, con etiqueta quijotescamente desprovista d e  filias y de 
fobias.
Un santo varón ya desaparecido, y cuya ayuda hubiera podido 
dar realidad a la primitiva idea del Rey de España, no tuvo a bien 
prestarla, y el proyecto fué olvidado antes que conocido.
Del nuevo proyecto Sevilla-Buenos Aires no he de hablar yo 
en estas columnas.
Sólo diré que, para mí, donde diga «Herrera», sin más adita­
mentos extraños, iría a ojos cerrados.
Y  que m e 'perd on e  la memoria del «Graaf von Zeppelin» y 
quien, además, pueda darse por aludido.
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A V IO N E S  „ H A N R IO T “
SOCIEDAD ANONIMA
P ro veed o r de los G obiernos 
francés y ex tran jeros
E,1 ,,H D 1 4
Aviones e hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y  escuela - Aviones sanitarios, adoptados 
por el Gobierno francés
„R ecords“ del m undo  en vuelo p lan ead o  Concursos de l M inisterio de la G uerra ,
con ,,H 14“ en 1923
Teniente TH O R ET , en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. Categoría E  B  2 .— 1.°, Avion «Hanriot», tipo «H 32».
Teniente TH O R ET , en Saint Remy (Provenza), sep- Categoría E  T  2 .— 1 .° ,  Avión « H a n r i o t » ,  t i po
tiembre 1924, 9 h., 4 m. «H D 19».
Sargento W ER N E R T , en Saint Remy (Provenza), Hidroavión escuela « H  D  17».— El único hidroavión 
marzo 1925, 9 h., 17 m. de principios utilizado por la Marina.
E scuela de m ecánicos m ilitares especializados en A ero náu tica , en Courbevoie (Sena)
E scuela  de  pilotaje en M ourm elon (Marne)
OFICINAS Y TA LLER  ES:
2, R o u te  d e  B e z o n s .  - C a r r i è r e s  - s u r  - S e i n e  ( S .  - (EL - O . )
Etablissements PA LLA D IU M
S O C I E D A D  A N O N IM A  - C A P IT A L :  4 .200 .000  F R A N C O S
D o m i c i l i o  S o c i a l  y  T a l l e r e s :
8 ,  R U E  G R A N D E  C E I N T U R E  - A R G E N T E U I L
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para 
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones 
. .Standard“
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C A  U D R O N
( C a s a  f u n d a d a  e n  1 9 0 8 )
I S S Y - L E S - M O U L I N E A U X  ( F R A N C I A )
E S C U E L A  - T U R IS M O  - T R A N S P O R T E S  - G UERRA
P R O V E E D O R  D E L  E J É R C I T O  F R A N C É S  Y  D E  O T R O S  N U M E R O S O S  P A Í S E S
En 1924 1.° «CA U D RO N  C. 127».1.° «C A U D R O N  C. 1 6 8» ,
2.° «CA U D RO N  C. 1 2 7 » ,  
2.° «C A U D R O N  C. 1 2 7» ,
Copa Zénith (Consumo).
Concurso Internacional de Turismo (Bruselas). 
Copa Internacional (Italia).
■Concurso de Turismo (Categoría triplaza).
CONCURSO DE BRUSELAS
En 1925 1.° «CAUD RON  C. 1 0 9 » ,  1.° «CAUDRON C. 1 0 9 » ,  
1.° «CAUD RON  C. 1 0 9 » ,  
1.° «C A U D R O N  C. 1 0 9 » ,  
3.° «CA U D RO N  C. 168».
Ganador de la Copa del Rey. 
Ganador de la Copa de Turismo. 
■Ganador de la Copa de Avionetas, 
Ganador de la Copa Nicolaides.
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LgO ESTABLECIMIENTOS LIORE & OLIVIER
SOCIEDAD ANÓNIMA AL CAPITAL DE 4.000.000 DE FRANCOS  
6 a l  I 6 y R u é  d e  V i l l i e r s y L e v a 11 o i s -  P e r  r  e t ( S e i n e )




DE A L T A  MAR
AVION 0E 
B O M B A R D E O
L e o - H - 13 L e o -12
En servicio  en las  
líneas A lican te-O rán-  
A n tibes-A jaccio -  
Túnez; 
en la M arina nacional  
f ra n ce sa  
y v a r ia s  M arinas  
e x tra n je ra s
T o d o  m etal, 
el m ás ligero  y rápido  
de los 
g ra n d e s  aviones  
de b o m b ard eo  
V elocidad: 190 k m s.  
A ltura a lcan zab le :  
5 .600  m etros
A V I O N E S M I L I T A R E S H I D R O A V I O N E S
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EN C U A T R O  V I E N T O S
El piloto francés M. Béchard realiza, con gran éxito, las pruebas 
de un aparato extintor de incendios en los aeroplanos
A propósito  d e  las pru ebas rea lizadas en e l  aeródrom o m ilitar 
de Cuatro Vientos p o r  M. E . B échard , pu b licam os e l siguiente inte­
resante artículo d e  Heraldo de Madrid:
«El día 7 del corriente, a las diez en punto, comenzaron a efec­
tuarse, en nuestro aeródromo militar de 'Cuatro Vientos, las prue­
bas de un notable invento verdadera­
mente sensacional, debido a M. B é ­
chard, el conocido piloto francés.
Ante  un gentío inmenso que acu­
dió a presenciar las pruebas, se cons­
tituyó la Comisión Técnica  encargada 
de dar dictamen y de examinar el nue­
vo invento, integrada por los coman­
dantes D. Alberto  Alvarez de Remen- 
tería y D. Antonio Peñalver,  y el 
capitán D. Rafael Llórente, todos per­
tenecientes al Cuerpo de Ingenieros.
También asistieron a las pruebas 
del aparato el embajador de Francia,
M. Peretti della Roca,  y sus agrega­
dos; el agregado militar de Portugal; 
el coronel del primer regimiento de 
Aviación, señor Lombite; el jefe acci­
dental de los servicios técnicos, tenien­
te coronel D. Carlos Bernal García; 
los comandantes D. Juan del Solar, 
mayor del servicio, y Baquera; los ca­
pitanes Anleo, Fernández Checa, G a r ­
cía de Cáceres,  Azaola, Gudín y todos 
los restantes jefes y oficiales de Getafe 
y de Cuatro Vientos.
A  la hora señalada, M. Béchard se 
subió a la cabina de su aparato «Cau- 
dron», con motor de 300  caballos de 
vapor, y lo puso en marcha. En un momento determinado, por una 
hábil disposición, se incendió el motor con grandes llamaradas, y 
entonces, al elevarse la temperatura, funcionó el aparato, y en me­
nos de seis segundos quedó extinguido, parado el motor y puesto 
en marcha de nuevo.
Esta  prueba la realizó dos veces más, ante la expectación cre­
ciente del público.
Después se colocó delante del aparato que piloteaba M. B é ­
chard otro, en el que tomaron asiento el capitán Llórente y el 
comandante Alvarez de Rementería, y puestos en marcha sobre el 
suelo los dos aparatos, con objeto de que el aire de la hélice de 
este último avivase las llamas del de Béchard, se incendió el mo­
tor de éste, e igualmente, con precisión maravillosa, funcionó el
aparato, extinguiendo instantáneamente las enormes llamaradas 
que en el motor se produjeron.
Por último, M. Béchard se elevó en el biplano «Caudron», se­
guido muy de cerca en vuelo por un aeroplano «Avro», piloteado 
por el capitán Llórente y el comandante Alvarez de Rementería, 
quienes en seguimiento del avión de M. Béchard realizaron precio­
sos vuelos. Frente a la torre de Cua­
tro Vientos se incendió varias veces el 
aparato de Béchard, y con su invento 
el fuego quedó extinguido instantánea­
mente, escuchando el inventor y pilo­
to una gran ovación.
En uno de los intermedios de vue­
lo a vuelo tuvimos el gusto de hablar 
con M. Béchard:
«— Y o  soy francés— nos dice— , 
nacido en Grenoble ,  y enamorado 
desde niño de la mecánica, a la que he 
dedicado toda mi vida.
Soy oficial de la Marina francesa, 
y habiéndome hecho piloto m e  di 
cuenta en seguida de que el mayor 
peligro de la Aviación es el incendio 
de los motores. En vista de ello co ­
mencé a construir aparatos que en un 
momento determinado extinguieran el 
incendio sin peligro para el aviador y 
conservando la eficacia mecánica del 
motor para que pudiera seguir funcio­
nando. Y ,  por fin, después de muchos 
ensayos, di con lo que buscaba, que, a 
mi juicio, ha venido a resolver, satis­
factoriamente, un difícil problema aé­
reo. Con mi invento el riesgo en la 
Aviación queda reducido a un tanto por ciento mínimo, ya que 
existe la seguridad de que los accidentes por incendio, tan nume­
rosos y de tan fatales consecuencias, no existirán en lo sucesivo si 
los aparatos van provistos de mi invento.
— ¿ L o  ha adoptado el Gobierno francés?— le interrogamos.
— Sí, señor; y ha encargado 2 .000  aparatos para dotar de ellos 
a su flota aérea.
— ¿L o  han probado en varios países?
— Sí; en Francia, como antes le he dicho; en Bélgica, Italia, y 
hoy aquí, en España.
— ¿ Y  en qué consiste el invento de su extintor?
— Es muy sencillo y muy práctico: Se  colocan en determinados 
sitios, como carburadores, depósitos de esencia, magnetos, escape,
E l  av i ad or  M.  E .  B é c h a r d
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etcétera, unos pequeños termo- 
avisos, que son como a dimi­
nutas calderas tubulares llenas 
que, por medio de una canali­
zación común, comunican con 
una especie de barómetro ane­
roides.
El todo, calderas, tubos y 
barómetros, e s t á n  llenos de 
esencia de petróleo. Tan pronto 
como el incendio se inicia, la 
esencia se evaporiza, aumenta 
la presión interior, y el baróme­
tro aneroides, aumentando de 
volumen, dispara un gatillo; un 
muelle abre entonces una llave 
de paso.
Esta maniobra automática 
pone en comunicación el con­
tenido de una botella de aire 
comprimido con el mecanismo 
de extinción, y se entra en lucha contra el fuego, consiguiendo 
(siempre automáticamente) poner la magneto en masa; es decir, 
cortar el contacto, cerrar la entrada de gas, cerrar la llegada de 
esencia, inundar todo el motor, y de un modo especial los carbu­
radores, de tetracloruro de carbono.
Terminada la extinción el piloto puede poner nuevamente en 
marcha su motor y remontar el aviso extintor con sólo accionar 
una palanca; desde aquel momento estará nuevamente en disposi­
ción de funcionar.
Pero el funcionamiento automático no excluye el poderlo hacer 
a voluntad. Ello es preciso porque la práctica ha demostrado que 
una gran parte de incendios no son causa, sino efecto, de una 
caída o un aterrizaje violento, y en este caso el aviador, al darse
cuenta de la inminencia de un 
choque, puede llegar a él con el 
extintor en funcionamiento con 
sólo maniobrar una palanca, eli­
minando así el peligro de que 
por quedar inmóvil o herido 
pueda morir abrasado.
Centenares de ensayos se 
han efectuado, tanto en tierra 
como en pleno vuelo, incendian­
do a voluntad y extinguiendo, 
sin que una sola vez haya fa­
llado el funcionamiento y con­
siguiente extinción.
¡ E l  fuego en los aviones, 
e s t a  catástrofe terrible, está 
vencido! Tan contundentes han 
sido las pruebas efectuadas por 
el propio inventor, que el siste­
ma ha sido ya declarado regla­
mentario por la Aviación fran­
cesa, inglesa e italiana, y es de esperar que muy pronto lo será por 
la española.
Las pruebas de este invento se han llevado a cabo en Villa- 
coublay por el Service Technique de l’Aeronautique Militaire Fran­
çaise sobre un avión «Borel», motor «Hispano-Suiza» 300  caballos 
de vapor.
Seis ensayos se ejecutaron en quince minutos; en tres de ellos 
se provocó el incendio por medio de una magneto de arranque que 
producía la chispa sobre buena cantidad de cabos de algodón 
empapados de bencina; en los tres restantes se originó provocan­
do explosiones de retroceso s o b r e  el carburador (retour d e  
flam m es).
En cada experiencia, el fuego se apagó automáticamente entre
El  a pa ra to  in ce n d i a d o  en vue lo
El  a p a ra t o  i n c e n d i a d o  en t i er ra Ca C o m i s i ó n  m i l i t a r  e x a m i n a n d o  el  ap ar a t o  d e s p u é s  del  i n ce n d i o
siete y quince segundos. Otras siete pruebas fueron realizadas pos­
teriormente en el mismo aeródromo, en presencia de los oficiales 
de dicho Servicio Técnico, asistiendo, además, representantes del 
Service de la Navegation Aerienne, del Bureau Veritas de l’Avia- 
tion, Inspection Technique de l’Aéronautique, de constructores de 
aviones y de Compañías de navegación aérea, de la Prensa y del 
cine. Como en las primeras pruebas, el fuego fué extinguido auto­
mática e instantáneamente.
El consumo de líquido para siete extinciones fué de 3 ,600  litros; 
la mayor duración había sido de diez segundos.
El aparato de laboratorio funcionó sin un fallo 130 veces.
El aparato de ensayo sobre avión funcionó 21 veces con 21 
extinciones. La importante entidad Union pour la sécurité en aero­
plano me ha concedido un premio especial de 5 .000 francos.»
Metales ligeros en los
En una reciente sesión de la Sociedad de Ingenieros Civiles, de 
Francia, M. de Fleury dió lectura a una interesantísima comunica­
ción acerca de los metales ligeros en los motores de explosión, a 
la que damos publicidad por lo trascendental del tema estudiado.
„La importancia y la gene­
ralidad de la cuestión
Recordemos que las cualidades dominantes del motor de ex­
plosión son:
a) Su escaso peso específico por unidad de potencia.
b) Su pequeño consumo de un carburante que permite almace­
nar grandes cantidades de energía con débiles pesos a transportar.
c) Su manejabilidad y su facilidad de puesta en marcha.
Estas son las cualidades que han permitido el desenvolvimien­
to del automóvil, y que han permitido a la Aviación nacer. Estos 
motores tienden a extenderse por todas partes donde la cuestión 
del peso muerto y la del radio de acción juegan papel importante.
No es de extrañar el hacer constar, por otra parte, que este 
motor ha sido perfeccionado precisamente en el sentido de aque­
llas cualidades fundamentales que estaban en relación con el desen­
volvimiento de los campos mismos de las aplicaciones que abría.
Los perfeccionamientos se han orientado y proseguido, pues, 
por tres caminos paralelos:
1.° Aligeramiento brutal del peso muerto de las masas inertes.
2»° Crecimiento de las velocidades de régimen.
3.° Mejoramiento de los regímenes termodinámicos.
La evolución del empleo, cada vez más extendido, de los me­
tales ligeros, en los motores de explosión, responde, absolutamen­
te, a la evolución misma de los motores, con un paralelismo tanto 
más sorprendente cuanto que era menos subrayado y hasta menos 
consciente.
Las dificultades preliminares
La complejidad del problema técnico del motor en sí mismo, 
se agravaba a causa de las incertidumbres inherentes a los mismos
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Día tras día la Aviación aumenta sus seguridades, y el invento 
que la Casa Minimax presenta hoy ha de ocupar un lugar preemi­
nente entre ellas, pues está llamado a salvar muchas vidas.
Felicitamos a la Aviación, que con este invento ha dado un 
paso gigantesco en la conquista del aire; al inventor, monsieur 
Béchard, con su rostro netamente francés y sus ojos azules, de 
niño travieso, y a los señores D. Ricardo Guardiola Díaz, conce­
sionario del invento para España, así como a su socio D. Ramón 
María Puigmartí, y a los señores Ballesteros, de Madrid, y Salazar, 
de Barcelona.
La Comisiór. Técnica  examinadora, constituida por los coman­
dantes Rementería y Peñalver y capitán Llórente, quedó muy com­
placida de las pruebas del extraordinario aviso extintor automáti­
co del capitán Béchard.— A ntonio Vidal.*
motores de explosión
metales ligeros, cuya aparición reciente exigía, previamente, la 
creación de una tecnología completa:
1.° Ba jo  el punto de vista d e  producción , era preciso tener 
la demanda en equilibrio con las necesidades a término, de las 
que nada podría hacer prever el aplazamiento, la orientación o la 
importancia.
2.° Ba jo  el punto de vista m etalúrgico, se necesitaba haber ob ­
tenido aleaciones poseyendo cualidades suficientes.
El primer paso decisivo fué dado cuando se dispuso, para las 
piezas forjadas, de aleaciones al temple (como el duraluminio) y de 
sus métodos de tratamientos térmicos.
Un segundo paso se dió, en fundición propiamente dicha, cuan­
do se dispuso del alpax, aleación de aluminio a 13 por 100 
de sí.
Se dió otro paso decisivo cuando la producción y utilización 
del magnesium fueron tomadas en consideración para las piezas, 
requiriendo el máximo de ligereza.
3.° Ba jo  el punto de vista de los m edios d e  transform ación , 
la creación de herramienta no pudo ser emprendida hasta que 
se tuvo la noción exacta de los mercados comerciales posi­
bles.
4.° Ba jo  el punto de vista de la resistencia d e  m ateriales , se 
desconoció mucho tiempo el verdadero alcance de la influencia de­
cisiva que aporta el factor densidad en la estimación de los valores 
relativos de los materiales.
Además,  había que introducir en la interpretación de la re­
sistencia urnal de los materiales de aceros, y en la estética de las 
formas, elementos conectores relativos al «módulo de elasti­
cidad».
Aligeramiento 
brutal de las masas 
inertes
S e  trata, en primer examen superficial, de la sustitución, pura 
y simple, de piezas macizas secundarias en aluminio por piezas
fundidas en hierro. En este punto se concibe que la cuestión del 
precio del material no sea, en la aplicación, sin jugar un papel im­
portante, contrario a lo que ocurrirá en los restantes capítulos del 
problema.
Pero hay más. El empleo racional de los metales ligeros puede 
ser considerado como un procedim ien to g en era l para obtener arma­
duras más rígidas que con los aceros, mediante un dim ensiona- 
m iento  juicioso de los espesores y nervaduras, sacrificando el ali­
geramiento.
«C aiters» de au tom óviles , d e  alum in io.— Desde 1906 ó 1907 son 
numerosos los constructores que han introducido los carters  de 
aluminio en su fabricación.
«Carters* en a lp ax .— Las propiedades especiales del alpax en 
fundición, permitiendo obtener, sin falsos ni huecos en la fundi­
ción, piezas de dimensiones mucho más considerables que las que 
se pueden proyectar en la fundición de aluminio. Estos factores de 
seguridad, tanto bajo el punto de vista de la ejecución como de la 
resistencia misma, permiten prever que las armaduras de los ma­
yores motores de combustión interna acabarán por ejecutarse en 
alpax, al menos para aquellos destinados a la navegación, en los 
que el peso muerto interviene como en todas las industrias de 
transporte. Es cosa hecha en Aviación. Las piezas de alpax pre­
sentadas durante la sesión fueron prestadas por las fundiciones 
de Craus.
«C arters» m agnesium .— Otro paso importante en las perspecti­
vas de aligeramiento de las masas inertes, problema puesto oficial­
mente a la orden del día, y, en primer término, por los servicios 
aeronáuticos de diversos países, fué el dado con la ejecución de 
carters motores de magnesium. Se  sabe, en efecto, que la densidad 
de este metal es de un 40  por 100 inferior a la del aluminio. Las 
piezas de magnesium presentadas en sesión fueron prestadas por 
M. Michel.
«B locs» cilindros en alum inium .— Esta aplicación ha dado lugar 
a una puesta en punto mucho más difícil que la de los carters. La 
dificultad residía, principalmente, en la obtención por fundición de 
camisas de agua estanques.
Algunas consideraciones jurídicas sobre 
el empleo de la Aviación sanitaria
Un artículo publicado hace algunos meses en la R ev ista  Inter­
nacion al d e  la  Cruz R o ja , una nota más reciente, inserta en el mis­
mo periódico por M. Paul des Gouttes,  vicepresidente del Comité 
Internacional de la Cruz Roja, cuya sede está en Ginebra, han pro­
vocado en diversos órganos y en varios países observaciones, re­
flexiones y consejos sobre el empleo de la Aviación sanitaria en 
los Ejércitos. Un eco de estas discusiones ha sido oído en el C o n ­
greso Internacional de Medicina y Cirugía militares, celebrado en 
mayo último en el hospital del Val de Grace, de París, del que 
nuestra Revista se ocupó en su tiempo, pues este interesante C on ­
greso ha sido acompañado de una exposición y exhibición en vue­
lo de aviones sanitarios. Así que en países como España y Fran­
cia, que tienen que reprimir hoy en Marruecos la rebelión rifeña, el 
problema del transporte de heridos por vía aérea y desde el cam­
po de operaciones parece de palpitante actualidad. Permítasenos, 
resumiendo muy rápidamente los más recientes trabajos jurídicos 
y diplomáticos, precisar aquí cómo ha de plantearse y examinarse 
la cuestión:
El punto importante es el redactar un texto susceptible, por 
una parte, de ser adoptado por todas las Potencias, como un con­
venio adicional al de Ginebra de 1906, y de La Haya de 1907, y, 
por otra parte, de contener una adaptación a la guerra aérea de 
los principios del Convenio de Ginebra.
Numerosas eran las dificultades que se presentaban: ¿qué domi­
nio abrir al avión sanitario? ¿ S e  le va a permitir no solamente trans­
portar heridos bajo el amparo del respetado signo de la Cruz Roja, 
sino también ir a buscarlos al campo de batalla, y de allí, volar 
por encima de la refriega, y tal vez por las líneas enemigas, etcé­
tera? ¿Habrán de admitirse aviones sanitarios neutrales? Algunos
hasta pedían que la Aviación sanitaria fuese obligatoriamente neu­
tra o, por lo menos, ostentase un carácter internacional. Si el avión 
sanitario no es neutro o internacional, ¿será de un tipo uniforme en 
todos los Ejércitos, en todos los países, etc., etc?
Parece que hoy se está de acuerdo sobre los siguientes puntos:
1.° Cada nación, cada Ejército nacional, podrá, en caso de 
guerra, sostener y utilizar una Aviación sanitaria, que será afecta 
al Servicio de Sanidad.
Por  tanto, nada de aviones sanitarios internacionales o en 
manos de neutrales. Los aparatos llevarán el signo distintivo de la 
Cruz Roja  con sus colores nacionales. Si intervienen aviones sani­
tarios neutrales, llevarán, junto a la Cruz Roja, el pabellón del be­
ligerante que pretenden servir.
2.° El avión sanitario limitará su misión a transportar heridos 
llevados un poco a retaguardia del frente, hacia los hospitales del 
interior. No tendrá que volar por la línea de fuego; ni aun menos 
explorar el campo de batalla en busca de heridos; nunca fran­
queará las líneas enemigas. De este modo se evitan el riesgo de se­
ñalar los movimientos de tropas u otros, y el riesgo de divulgación 
de operaciones o preparativos militares al adversario.
3.° Los Gobiernos se comprometen, por otra parte, a no uti­
lizar los aviones sanitarios mas que para el transporte de heridos, 
personal médico, medicamentos, material de curas, y nunca para 
fines militares. Con esta condición exclusivamente, el avión sanita­
rio disfrutará de la inmunidad convencional, no podrá ser ni cap­
turado ni desafectado. Si se apoderan de él, será restituido en 
idénticas condiciones que el personal sanitario y, todo lo posible, 
al mismo tiempo que él. Si aterriza en país neutral no podrá ser 
considerado ni tratado como aparato de guerra.
4." Los beligerantes tendrán derecho de control y visita a los 
aviones sanitarios enemigos o neutrales. El personal sanitario que 
se encuentre a bordo, así como los pilotos, serán respetados y pro­
tegidos.
5.° No habrá un tipo uniforme de avión sanitario, obligatoria­
mente impuesto a todas las Potencias. Conviene dejar a cada una 
de ellas entera libertad; siendo la libertad, en este caso, lo único 
compatible con los adelantos de las construcciones aeronáuticas.
Pero tendrán las Potencias (y esto es sólo un deseo) que adoptar 
un modelo uniforme de angarillas y suspensión.
Así va tomando, poco a poco, consistencia una doctrina rela­
tiva al empleo de aviones sanitarios.
Esta  doctrina es útil, necesaria, si se quiere que el transporte 
de los heridos de guerra por vía aérea, que tan grandes servicios 
puede prestar, alcance el desarrollo y perfeccionamiento que la Hu­
manidad anhela y espera.
Un nuevo motor para aviones de poca potencia
Muchos constructores se interesan estos últimos años en el 
avión de poca potencia o motoavieta. Las potencias utilizadas ac­
tualmente en aviones modernos son, en efecto, tan elevadas que 
hacen demasiado gravosa la Aviación de turismo, y este ramo de 
la actividad aeronáutica estaría expuesto a no desarrollarse si no 
se hiciese un esfuerzo para poner al alcance de los particulares una 
máquina segura y poco gravosa. Por  otra parte, con la motoavieta, 
pudiendo ser ventajosamente uti­
lizada en el Ejército como apa­
rato de entrenamiento, se evita­
rían las tan numerosas pérdidas 
de material de guerra, siempre 
muy costosas, y de ello resulta­
ría, para el presupuesto, un im­
portante ahorro, que daría lu­
gar a poder dedicar mayor can­
tidad a los estudios.
Por eso Inglaterra, Bélgica,
Francia, Alemania, Italia y, en 
general, casi todos los países 
que se interesan por la Aviación 
favorecen las pruebas de avio­
nes de poca potencia, organi­
zando concursos como el M ee- 
ting de Lympne, la Copa del 
Rey en Bruselas o el Congreso
de Vauville. Si los resultados no han sido muy alentadores hasta 
ahora parece ser que ha de atribuirse a la carencia de motores ade­
cuados para este nuevo tipo de avión. Por otra parte, se exageró 
mucho al principio la economía de potencia, tratando de volar con 
15, 10 y hasta 5 caballos tan sólo. Las máquinas así obtenidas eran 
demasiado ligeras, sin excedente de potencia y, si eran capaces de 
volar con buen tiempo por encima de un terreno de Aviación, eran 
francamente peligrosas con mal tiempo y para vuelos por encima de 
los campos. Numerosos accidentes lo han demostrado sobrada­
mente.
Para que un avión reúna buenas condiciones de vuelo es me­
nester 25 caballos para un monoplaza, y 20  caballos por pasajero 
para un multiplaza.
En el reciente Congreso de Vauville, que ha tenido lugar, en 
Francia, del 26 de julio al 9 de agosto último, se ha visto un nuevo
E l  b ip la no  m o no p la z a  «G a fe n» ,  e q u ip a d o  co n  el m o to r  « S a l m s o n  A.  D .  6»
motor, especialmente estudiado para motoavietas y que parece 
llenar todas las condiciones requeridas.
Estudiado por la Sociedad de Motores «Salmson», se trata de 
un motor fijo, en estrella, de enfriamiento por aire. Se  presenta bajo 
dos formas: el «A. D. 9», de nueve cilindros, que da 40  caballos 
de vapor con 2 .000  revoluciones, y el «A. D. 6», de seis cilindros, 
que da, con 1 .900 revoluciones, un rendimiento de 25 caballos de
vapor. Estos dos motores son 
absolutamente idénticos, y la 
transformación del «A. D. 9» en 
«A. D. 6» se hace con facilidad, 
con sólo suprimir del «A. D. 9» 
tres cilindros y el embielaje co ­
rrespondiente.
Esta transformación puede 
ser hecha por cualquier mecá­
nico, de modo que el propieta­
rio de un avión equipado con 
el motor «Salmson» puede va­
riar su potencia según quiera 
llevar un pasajero o variar sus 
perform an ces.
Por otra parte, gira con un 
número de vueltas relativamen­
te débil, favorable al rendimien­
to de las hélices y a la conserva­
ción del motor, mientras que los motores de auto o motocicleta 
ensayados hasta ahora en Inglaterra, principalmente giraban con 
velocidades de todo punto exageradas en Aviación.
He aquí las características del motor «A. D. 9»: motor fijo, en 
estrella, enfriamiento por aire, hélice en toma directa, girando en 
el sentido de las agujas de un reloj para un observador situado de­
lante y mirando el núcleo de la hélice.
Número de cilindros, 9; a lesa je , 70; carrera, 86; cubicación por 
cilindro, 0 ,331 litro; cilindrada total, 2 ,979 litros.
Indice de compresión, 5,6.
Carburador con corrector altímetro.
Una magneto «S. M. S.» ; una bujía por cilindro.
Engrase por bomba, con retorno al depósito del aceite recupe­
rado.
Fijación por el cárter  trasero.
306
El  m o n o p l a n o  b ip laza  «Ca n dr on » ,  equ ip ad o  con  m o to r  « S a l m s o n  A.  D .  9
Largo del plano de apoyo delante del núcleo, 430  centímetros.
Largo del plano detrás de la magneto, 260  centímetros.
Diámetro del centraje del plano de apoyo, 280  centímetros.
Diámetro exterior del motor, 630  centímetros.
Peso total del motor, con núcleo, carburador y magneto, 70  
kilogramos.
Potencia nominal, 40  caballos de vapor, con 2 .000  revoluciones.
Consumo con régimen nominal: esencia, 10 kilogramos por 
hora; aceite, 1 kilogramo por hora.
Las características del motor «A. B. 6» son exactamente las 
mismas, salvo el número de cilindros. Su peso es de 60  kilogramos. 
Su régimen nominal es de 25 caballos de vapor con 1.900 revolu­
ciones, con un consumo de 6 ,250  kilogramos de esencia y 625 gra­
mos de aceite por hora.
Estos motores equipaban tres de los aviones del M eeting  de 
Vauville, y dieron excelentes resultados.
El monoplano «Caudron», biplaza, iba equipado con el mo­
tor «A. D. 9». Este  aparato había ya ganado la C opa del Rey en 
Bélgica, y en Vauville dió pruebas de ser un excelente avión de tu­
ba  av i o n e ta  del  t e n i en te  S i m o n e t ,  e q u ip ad a  con m o to r  « S a l m s o n  A. D .  9»
rismo. Su plafón práctico es de unos 2 .500 metros, y su velocidad 
de 125 kilómetros por hora, aproximadamente.
El biplano «Gaten», monoplaza, iba equipado con motor 
«A. D. 6», para un pasajero; para dos, utilizaba el «A. D. 9», aña­
diendo los tres cilindros.
Por último, el teniente belga Simonnet, que se mató con un 
planeador al intentar batir el record  de duración de vuelo a la vela, 
había traído un pequeño monoplano equipado con motor «A. D. 9». 
Su avieta, piloteada por M. Van Opstal,  ha realizado, con mono­
plaza, perform ances  verdaderamente admirables. En efecto: sube a
2 .000 metros en trece minutos, y su velocidad es de 175 kilóme­
tros por hora. Por último, es preciso señalar que la Casa holande­
sa Pander ha adoptado, igualmente, el motor «Salmson» para su 
avieta, y se sabe que esta Casa acaba de conseguir un importante 
pedido para la Armada holandesa. Por  tanto, parece que se tiene 
ya el motor que la avieta requiere. Su peso no es excesivo; su du­
ración es excelente, y su potencia permite hacer aparatos no tan­
gentes. Este era el problema esencial, y no es dudoso que su solu­
ción permitirá rápidos progresos en Aviación de turismo.
El funcionamiento de las líneas postales aéreas 
en los Estados Unidos
El coronel Paul Henderson, director suplente de Correos de § 2 .— Cuando en la presente ley se haga uso del término
los Estados Unidos, publicó, el 11 de abril de 1925, el siguiente 
Reglamento de Administración Pública, conforme con el Bill Kelly, 
autorizando a la Postmaster General para otorgar concesiones para 
el transporte de correo por vía aérea:
«Artículo 1.° § 1 .— La Ley 359-68  Congreso (H. S. 7.064),  
cuyo objeto  es fomentar la Aviación comercial y autorizar al Post­
master General a otorgar concesiones para asegurar el servicio del 
correo aéreo, dispone lo siguiente:
«correo aéreo» se tratará de correspondencia franqueada según la 
tarifa indicada a continuación.
§ 3 .— El franqueo del correo aéreo no será inferior a 10 cénti­
mos por onza o fracción.
§ 4 . —  El Postmaster General está debidamente autorizado 
para otorgar concesiones a cualquier particular, casa o sociedad, 
para el transporte de correo aéreo entre los puntos que señale, 
mediante una tarifa que no debe rebasar las cuatro quintas partes 
de los ingresos que procedan de dicho correo aéreo; y, además, a
otorgar idénticas concesiones para el transporte por vía aérea de 
correspondencia distinta de la que tenga que enviarse por correo 
aéreo, con sujeción a una tarifa que no rebase las cuatro quintas 
partes de los ingresos procedentes de las diferentes clases de c o ­
rrespondencia.
§ 5 .— El Postmaster General puede proceder a la redacción 
de los reglamentos u ordenanzas que juzgue convenientes para la 
aplicación de las disposiciones de la presente ley, siempre que en 
esta ley no sea nada interpretado como incompatible con la tasa 
postal aplicada o a aplicar en las líneas postales aéreas explotadas 
por el Gobierno.
(Texto aprobado el 2 de febrero de 1925.)
Art.  2.° Las peticiones para la explotación mediante contrato 
de las líneas postales aéreas pueden dimanar de los recaudadores 
interesados y ser dirigidas al Postmaster General.  Estas peticiones 
tendrán que ir firmadas por los recaudadores de los terminales de 
la línea propuesta y por los recaudadores de las oficinas situadas 
en las localidades del trayecto en que piensen establecerse paradas.
Estas peticiones tienen que ir acompañadas del proyecto de 
explotación de la línea, con una relación de los hechos, probando 
la necesidad de establecerla y un cálculo del probable tráfico que 
es susceptible de dar a la tarifa postal especial prevista.
Art.  3.° El Ministerio examinará las peticiones para su admi­
sión o rechazo.
Art.  4.° Si son aceptadas, el director suplente de Correos 
fijará una fecha con un intervalo de sesenta días por lo menos 
después de la de aceptación, fecha en la que serán recibidas por 
el Ministerio las ofertas de particulares o Sociedades que deseen 
obtener la concesión de la línea aérea propuesta.
Art.  5.° El precio máximo que debe pagarse al concesionario 
está establecido por la ley. Por tanto, no será aceptada ninguna 
oferta por una suma más elevada que la que fije la Ley, equiva­
lente a las cuatro quintas partes de la tasa postal especial apli­
cada.
Si ningún concursante presentase proposición inferior al precio 
máximo señalado, el Ministerio se reservaría el derecho de des­
echar todas las proposiciones u otorgar la concesión al solicitante 
más indicado para la ejecución del contrato de que se trate. Al to- 
mar’ esta decisión, el Ministerio considerará:
a) La garantía moral y financiera.
b) El material volante en estudio o poder del concesionario.
c) La experiencia adquirida en materia de organización aero­
náutica.
Art.  6.° El contrato ha de establecerse sobre la siguiente base:
Los contratos estarán en vigor, indefinidamente, mientras el 
concesionario cumpla de manera conveniente con los compromi­
sos adquiridos, y que la línea en cuestión ofrezca ventajas desde el 
punto de vista postal.
Los concesionarios beneficiarios de tales contratos podrán ser 
relevados de sus obligaciones en cualquier momento, dando a co­
nocer a la Administración su intención de retirarse con cuarenta y 
cinco días de antelación. El Ministerio de Comunicaciones podrá 
rescindir estos contratos en cualquier momento, en iguales condi­
ciones y forma, esto es, dando a conocer su intención con cuaren­
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ta y cinco días de anticipación; pero la rescisión del contrato debe 
ser motivada.
Art.  7.° Los concesionarios de tales líneas postales aéreas 
podrán, igualmente, transportar paquetes y pasajeros con arreglo 
a las tarifas que fijen, pero dando siempre, y en todos los viajes, 
la preferencia al correo.
Art.  8.° Si al final de una línea existe un aeródromo estable­
cido por el Gobierno para el servicio postal aéreo, se podrá auto­
rizar al contratista a que lo utilice, mediante ciertas bases que se 
señalarán, para cada caso, por el Ministerio de Comunicaciones.
Art.  9.° Las tasas postales especiales para este servicio pos­
tal aéreo contratado serán de 10 céntimos por cada onza o frac­
ción en los recorridos de longitud igual o inferior a 1 .000 millas 
(1 .600 kilómetros); de 15 céntimos en los recorridos de longitud 
superior a 1 .000 millas e inferior a 1 .500 millas (2 .413 kilómetros); 
y 2 0  céntimos en los recorridos de longitud superior a 1 .500 mi­
llas. En cada caso, la distancia se calculará a vista de pájaro.
Art.  10. Con la certificación de los recaudadores se harán los 
pagos mensuales, a razón de las cuatro quintas partes de la tasa 
especial en las cartas eviadas por correo aéreo.
Art.  11. Los pilotos y demás empleados que intervengan en 
la expedición del correo estarán juramentados.
Art.  12. Cada contratante se comprometerá a dar al G obier­
no una garantía personal o fianza, que en ningún caso bajará de
10 .000  dólares por contrato, y para garantía de su fiel cumpli­
miento.
Art.  13. Los recaudadores de Correos no pueden demandar 
la misma línea postal aérea más que una vez al año.
Art.  14. El retraso aportado en el transporte de la corres­
pondencia por los concesionarios del correo aéreo, proviniendo 
exclusivamente de fuerza mayor, no será motivo suficiente para la 
rescisión del contrato por parte del Ministerio de Comunicaciones. 
Los retrasos imputables a los concesionarios podrán ser multados 
u objeto de deducciones.
Art.  15. Las concesiones de este servicio no podrán subarren­
darse ni traspasarse sin la aprobación del Ministerio de Comuni- 
ciones.
Art.  16. Los particulares beneficiarios de tales concesiones 
tendrán que ser súbditos americanos. Las Sociedades beneficiarías 
de ellas tendrán que probar que el 75 por 100 de su fondo social 
pertenece a ciudadanos americanos. Las aeronaves utilizadas en 
tales concesiones deben estar fabricadas en los Estados Unidos.
Art.  17. Antes de que un concesionario pueda poner al ser­
vicio en una línea postal aérea una aeronave, tendrá que proveer­
se, en el Ministerio de Comunicaciones o en algún otro Ministerio 
federal debidamente autorizado para ello, de un certificado de 
navegabilidad.
Antes de que cualquier piloto pueda hacerse cargo de tal ae­
ronave en tal recorrido concesionario del correo aéreo, tendrá 
que proveerse de un certificado de aptitud expedido bien sea por 
el Ministerio de Comunicaciones o cualquier otro Ministerio fede­
ral autorizado legalmente para la expedición de semejantes certi­
ficados.
Art.  18. Las posiciones de los terrenos de aterrizaje instala­
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dos por los concesionarios para la explotación de los servicios 
concedidos tendrán que ser sometidas a la aprobación del recau­
dador de la oficina más cercana a cada uno de estos terrenos, bajo 
reserva de la aprobación definitiva del Ministerio de Comunica­
ciones.
Art.  19. Ningún concesionario ni empleado de éste podrá 
abrir las sacas de correo ni los pliegos que le sean confiados para 
su transporte.
Art.  20. Los recaudadores de las estaciones terminales inter­
medias serán encargados del transporte del correo con destino a 
los terrenos de aterrizaje o procedentes de éstas.
Art.  21. Los recaudadores tendrán una lista exacta de las 
tasas postales especiales de la correspondencia transportada por 
los servicios concesionarios, y enviarán un informe mensual al Mi­
nisterio de Comunicaciones, oficina del director suplente.
Art.  22. Los faros terrestres, los terrenos de aterrizaje, de so­
corro, las estaciones de telegrafía sin hilos, los demás medios de 
comunicación y ayuda para la navegación, así como los que pue­
dan necesitarse para asegurar convenientemente la misión de las 
aeronaves de estos concesionarios, correrán por su cuenta.
Art.  23. No se podrá transportar más correo por las líneas 
objeto de la concesión que el que pague tarifa postal.
Art.  24. Los inspectores de la Administración de Correos, y 
otros funcionarios acreditados por el Ministerio, girarán las visitas 
de inspección a los terrenos de los concesionarios, material volan­
te, etc.; pero a estos últimos no se les requerirá a transportar en 
sus aeronaves a los inspectores o funcionarios de correos.
Art.  25. Todos los concesionarios de las líneas postales esta­
rán sometidos a las leyes y reglamentos postales, y regidos por 
éstos.»
La vuelta a Europa, en tres días,
con un avión „Potez“
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
En la mañana del 10 de agosto último los aviadores franceses 
Arrachart  y Carol emprendían el vuelo, en Villacoublay, piloteando 
un aparato «Potez» con motor «Lorraine-Diétrich». Se  habían 
propuesto dar la vuelta a Europa en tres etapas: París-Constanti- 
nopla, Constantinopla-Moscú, Moscú-París.  El 12 de agosto, a las 
veintiuna horas, estaban de regreso en Le Bourget, después de ha­
ber hecho escalas en Belgrado, Constantinopla, Bucarest, Moscú, 
Varsovia, Copenhague, habiendo cubierto un circuito de 7 .350 ki­
lómetros en treinta y ocho 
horas, diez minutos de vue­
lo. Por  el diario de a b o r ­
do de Arrachart la dura­
ción de las escalas fué: Pa- 
rís-Belgrado, ocho horas;
Belgrado - Constantinopla, 
cuatro horas, treinta minu­
tos ;  Constantinopla-Buca- 
rest, dos horas, treinta mi­
nutos; B u c a r e s t - M o s c ú ,  
ocho horas, treinta minu­
tos; Moscú-Varsovia, seis 
horas; Vaisovia-Copenha-  
gue, tres horas, diez minu­
tos; C o p e n h a g u e  - París, 
c i n c o  horas, treinta mi­
nutos.
«Traigo un retraso de 
cinco minutos»— declaró, a 
su aterrizaje, e l  aviador 
Arrachart.  Estas palabras El  av i ón  « P o te z  25 A 2»
no deben olvidarse para demostrar la exactitud cronométrica a 
que aspira el avión. Es un retraso que la muchedumbre que acudió 
al aeropuerto de Le Bourget no tomó a mal al escrupuloso piloto, 
al que acogió con las más vivas demostraciones de entusiasmo, ro­
deándole y aquejándole de preguntas. En seguida Arrachart resu­
mió de la siguiente manera sus impresiones de viaje:
«Todo ha salido bien; avión y motor han respondido a nues­
tras exigencias, y no tene­
m o s  m as q u e  alabanzas 
para los que nos ayudaron 
en nuestra empresa.
Hemos hecho todo el 
recorrido a una altura me­
dia de 1 .500 metros, con 
nuestro motor a 1.700 re­
voluciones. Nuestra veloci­
dad fué, casi constantemen­
te, de 2 0 0  kilómetros por 
hora.
A la salida, el tiempo 
no era muy favorable y la 
lluvia nos acompañó hasta 
Dijón. Debía molestarnos, 
también, a nuestra salida 
de Constantinopla, pero, 
aparte estos pequeños con- 
m tratiempos, nuestras impre­
siones fueron excelentes. 











































































































cualidades de las ¡
H É L I C E S l
RATIERI
Patente de fabricación |
d e  l a s
H É L IC E S  B R E G U E T  X !X  I
ALGUNAS „PERFORMANCES u
¡  R eco rd  del mundo de altura, con carga útil de
1.000 kilogramos, para avión multimotor
¡  R ecord  del mundo de velocidad sobre 1 .000 kms.
¡  R a id  del capitán Pelletier d’Oisy, París-Shanghai ¡
¡  R a id  de los capitanes Lemaitre y Arrachard (Pa­
rís Dakar)
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R A T I E R ,  CONSTRUCTOR K S S  i
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E L  M I L I T A R Y  Z É N I T H
ACABA DE CONQUISTARSE  
N U E V A M E N T E  C O N  LA
B U J I A
„ E O L E “
de que ib a p rov isto  el ap a-  
ra to  y m o to r  del
Sargento Guillauniet
d e te n to r  del tro fe o  en 1925, 
c o n  v e l o c i d a d  h o r a r i a  d e
187,597 K i l ó m e t r o s
Los m odelos p a ra  autom óviles  y m o­
to c ic le ta s  n o  d e sm e re ce n  e n  n ad a
De l a  b u j í a  de Aviación, idénticas m aterias 
em pleadas; idéntico electrodo de mica; igual 
esmero en su construcción
C A T A L O G O  C, B A J O  P E D I D O  D I R I G I D O  A LA
Société Anonyme des Bougies EOLE
17 ter, rue Voltaire, Levallois - P erret R. C. Seine 151.624
B lé r io t -A é ro n a u t iq u e
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 0 .0 0 0 .0 0 0  de francos
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
AVIÓN „SPAD 81 CL"
Monoplaza, de caza, fabricado en gran serle para  la Aeronáutica
Militar francesa
Aviones e H idroavion es civiles  
;y m ilitares de to d as  categorías
oL A  PRIMER M A R C A  DEL MUNDO E NT ERO
t i »T O O O S  ^ C O ^ -  v
B añ os - T e l a s  - B a r n i c e s  - P i n t u r a s
D R E Y F U S  F r è r e s
Ai/ioninç
Teléfono:
1.a Línea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38-03
3.a Línea: MARCADET 38-04 
Dirección telegráfica: Avioníne Clichy-la-Garenne 
Clave: AZ francés R. C. París 210.619 B
f 1.° Sobre telas AVIONINE, de resistencia superior, pesando los 3,600 kilogramos.
\ 2.° Sobre las telas AVIONINE, especiales para  planeadores.
P r o v e e d o r e s  del  G o b i e r n o  f r a n c é s  (G u e r r a ,  M a r i na ,  Co lo n ia s ,  s u b s e c r e ta r io  de la Ae ro ná ut i c a ) ,  y de
t o d o s  lo s  E s t a d o s  e x t r a n j e ro s
Talleres y oficinas: 50 , rvie dvi Bois. CLICHY
Pidan informes . .
L a  p r o t e c c i ó n  t o t a l  d e  l o s  
a v i o n e s  c o n t r a  el  i n c e n d i o  
e n  t i e r r a  y e n  v u e l o
E S T Á  ASEGURADA MEDIANTE
El av isado r  extintor automático
E -  B É C H A R D
Único aparato  cu y os  e n sa y o s  en vuelo fueron 
l levados en las peores  condic iones  que p u e­
dan presen tarse  en la práct ica .  Hasta la fecha,  
lian sido p rovocad os  y so focad os  au to m át i -  
c a m e n te  m ás  de 3 0 0  incendios
E s t e  aparato,  homologado por el Servic io  T é c ­
nico francés,  está  adoptado  por la Aviación 
militar f rancesa ;  la M arina de Guerra  f rancesa ;  
las C o m p a ñ ía s  de aeron av e gac ión  be lg as  y 
francesas ;  el E jé rc i to  belga,  po laco  y de C h e ­
c o es lo v aq u ia ,  así  co m o  para la Aviación civil 
de e s te  último país;  adoptado igualmente  en
Italia
Para toda clase de informes dirigirse a
L ’ E x p l o i t a t i o n  d e s  B r e v e t s  B é c h a r d
59, Boulevard de Levallois, N E U IL L Y  (SEINE)
BIBLIO TEC A  D E  H E R A L D O  DEPORTIVO
A V I A C I Ó N
P o r  e l  c a p i t á n  d e  A r t i l l e r í a ,  
p i l o t o  y  o b s e r v a ­
d o r  d e  a e r o p l a n o ,
D. César Gómez Lucía
UN T O M O :  6 P E S E T A S
P í d a s e  a  la A d m i n i s t r a c ió n  de
H F ftflliD O  
I ^DEPORTIVO
A b a s c a l , 36 M A D R I D
P ara  trabajos tipográficos, tr ico lo res  y revistas de lujo
P I D A N  P R E S U P U E S T O S  A
latieres tipográficos ¿¡TfiM PR
Abascal, núm. 3 6  M A D R I D  Teléfono J -11 7 3
Constantinopla, y fuimos recibidos por nuestros compañeros de 
la Francorrumana, que, por otra parte, nos tributaron una encan-
1, Car o l ;  2,  Ar rac har d ;  3,  e l  mi n i s t r o ,  M .  L a u re n t  E y n a c ;  4,  P o te z ,  c o n s t r u c t o r  del
avión
tadora acogida. Poco tiempo pudimos de dicarles; teníamos que 
partir al despuntar la aurora.
En Bucarest, el Gobierno nos pidió nos detuviésemos un par 
de horas para examinar, de cerca, el avión y el motor. No pudimos 
rehusar, a pesar de no disponer de tiempo sobrado.
En Moscú fué grande el entusiasmo; y no podemos expresar con 
palabras lo que nos ha conmovido esta acogida. Es, a no dudar, el 
sitio donde con más calor fuimos festejados. Se  nos tributaron ho­
nores militares.
Por último, tuvimos la satisfacción de ser saludados, en C o ­
penhague, por Comisiones oficiales que nos hicieron entrega de 
una Medalla de Bronce que conservaremos como oro en paño.»
IL1 material empleado
En el número 6 8 ,  del 15 de mayo, publicó A l a s  un artículo con­
sagrado por entero al estudio del avión «Potez 25» con el cual 
se realizó la perform ance. No volveremos sobre los detalles. R e co r ­
demos, sin embargo, que se trata de un avión biplaza, biplano, de 
14 metros de envergadura; su superficie es de 46  metros cuadra­
dos. Con plena carga pesaba el aparato 2 .400 kilogramos. Su peso, 
en vacío, es de 1 .200 kilogramos. Entran en su fabricación made­
ra, acero y duraluminio. El tren de aterrizaje no tiene san d ow s , es 
de émbolos bañados en aceite y frenando los choques permite
aterrizar en los peores terrenos. El motor es de 12 cilindros en 
W ,  de 4 5 0  caballos de vapor, «Lorraine Diétrich». Su a le sa je  es de 
125, y su carrera de 180. Está  provisto de dos bombas para la 
esencia y una para el aceite. Da su potencia 450  caballos de va­
por con 1 .850 revoluciones. Su potencia, en punta, es de 4 8 0  ca­
ballos de vapor. Su consumo es de 2 2 0  gramos de esencia por ca ­
ballo y por hora, y de diez gramos de aceite. El peso del motor es 
de 380  kilogramos; es, por tanto, un motor muy ligero. La hélice 
es de dos palas, en toma directa. Los aviadores tienen a boido 
1.100 litros de esencia y 100 litros de aceite.
* * *
No pueden menos de asociarse a los nombres de Arrachart  y 
Carol los de los constructores Potez y la S o c i e d a d  Lorraine- 
Diétrich, que con su material han permitido dar la vuelta a Europa 
en tres días. Viaje sensacional que señala el principio de una nue­
va era en las relaciones económicas europeas. En adelante, una 
carta, una muestra o cualquier mercancía, podrá recibirse en C ons­
tantinopla el mismo día de su expedición de París. ¡Qué hermosa 
perspectiva!
No dejó de observarlo el Sr. Eynac, que esperaba en Le Bour­
get la llegada de los aviadores.
«Dicen ustedes que llegan con cinco minutos de retraso— de-
E1 av i ón  a  su l l e g ad a  a Le  B o u r g e t
claró, dirigiéndose a Arrachart— , pero, en cambio, la industria va 
muy adelantada.»
Un potente faro para la navegación aérea
Nadie duda hoy en día que la navegación aérea del porvenir 
traerá consigo, obligatoriamente, trayectos nocturnos. En los lar­
gos recorridos, la caída del día no deberá, en modo alguno, inte­
rrumpir el viaje del avión, del mismo modo que no detiene la mar­
cha del barco ni la del tren. Del mismo modo que la navegación 
marítima de noche o el establecimiento de horarios de noche en 
las grandes líneas férreas han planteado diversos problemas, del 
mismo modo el cuidado de la seguridad de la navegación aérea 
nocturna ha hecho aparecer diferentes cuestiones que los servicios 
aeronáuticos de todos los países están obligados a estudiar y re­
solver.
La  primera de estas cuestiones es la del alumbrado de los ae­
ródromos. Esta no es la más ardua de resolver. En todos los 
países, o casi en todos, se está hoy en condiciones de alumbrar los 
terrenos; es el del abalizamiento de las rutas, es decir, fijar los j a ­
lones por una serie de puntos luminosos. De este modo se han lle­
gado a prever faros para indicar las rutas, señalar los cruces, etc.
En realidad, no existe aún sino un número ínfimo de esos faros. 
Se  les encuentra, por ejemplo, a lo largo de la ruta que une 
Londres a París, en Croydon, en Saint-Englevert,  en Le Bourget. 
Pero el último que acaba de ser erigido y puesto en servicio mere­
ce, por sí solo, una especial mención y una descripción particular, 
tanto a causa de su utilidad como de su potencia. Es el faro edifica­
do sobre el Monte Afrique, en los alrededores de Dijón (Francia).
El Monte Afrique está a ocho kilómetros Oeste-Sudoeste de 
Dijón, y es una meseta aislada de unos dos kilómetros de longitud 
y de una altura aproximada de 600  metros. Desde este monte se 
goza una vista maravillosa, dominándose todo el valle del Sarre y 
la cordillera del Jura, y hasta, en tiempo claro, las nevadas cimas 
de los Alpes. Si se mira un mapa se advierte inmediatamente 
que esta eminencia se encuentra en el cruce de dos grandes vías: 
una que viene del Norte (Londres-Bruselas-París) y se dirige ha­
cia Lyón, Marsella, el Mediterráneo, el Africa del Norte y el Asia 
Menor. O tra  que viene del Este (Suiza-Alemania) y va hacia Fran­
cia meridional, España y Portugal.
Hay que añadir q u e  los alrededores de Dijón poseen, des­
de hace mucho tiempo, un excelente terreno de Aviación (aeró­
dromo de Longvic).  Ningún punto estaba más indicado, pues, para 
recibir este abalizamiento de nuevo género.
El faro tiene más de 12 metros de altura y 5,60 de diá­
metro.
Pero la gran novedad la constituye aquí la potencia lumino­
sa. En las costas marítimas es inútil dar a los faros un brillo dema­
siado potente. A  gran distancia, la esfericidad de la Tierra im­
pide a los navios percibir los faros, aun con tiempo muy claro. Así, 
estando tan reducido su alcance, se limitan, los más visibles, a una 
fuerza luminosa de 50 millones de bujías. En cambio, ningún obs­
táculo se opone a la visibilidad de un faro para un avión que 
vuela a gran altura. En su consecuencia, ha parecido posible au­
mentar intensamente la potencia de alumbrado del Monte Afrique 
para hacerle visible desde muy lejos. La intensidad luminosa alcan­
za casi un billón de bujías en marcha normal. El fanal se compo­
ne de cuatro aparatos de luz giratoria, de 50  centímetros de dis­
tancia focal. Su rotación está asegurada por un motor de cuatro 
caballos de vapor. El faro da un destello regular cada cinco se­
gundos. Se calcula que, en tiempo medio, el haz luminoso es visible 
a 150 kilómetros. Advirtamos, a título de comparación, que en las 
noches más favorables un faro como el de Le Bourget  no se ve a 
más de 50  kilómetros.
La torre iluminada de Dijón representa y materializa, en cierto 
modo, una gran conquista de la Ciencia. Es, sin duda alguna, el 
principio de una inmensa cadena de puntos luminosos que tar­
de o temprano ceñirá el mundo. Igual que el Universo se ha cu­
bierto de esas delgadas y largas cintas de acero sobre las cuales 
corren en la actualidad las locomotoras, del mismo modo se eri­
zará de torres idénticas, que marcarán a los pilotos, en las tinieblas, 
las futuras grandes rutas internacionales de la Civilización, del C o ­
mercio y del Progreso.
En este concepto,  el faro del Monte Afrique merece ser seña­
lado.
Cuando se encienda sobre las alturas de Borgoña este derro­
che de luz, esta hechicería nocturna simbolizará, elocuentemente, 
el nacimiento de un nuevo orden de cosas, un porvenir cuyo alcan­
ce pocos se imaginan.
„Records“ de Aviación
Cuando leemos en un periódico que un piloto acaba de batir 
un record  mundial, nuestro primer sentimiento no es ya, como 
otras veces, de admiración.
Antes, con una noticia semejante nos disponíamos todos al 
aplauso espontáneo y al entusiasmo contagioso. Pero nuestra fa­
cultad de maravillarse está agotada. Hay demasiados records.
Hemos leído muchos telegramas anunciando al mundo entero 
que se ha batido un record. No nos importa. Además, así nos ex­
ponemos a cometer la reprochable injusticia de no apreciar, en su
justo valor, los esfuerzos de un hombre o de hombres que, durante 
meses, han luchado para conquistar y reconquistar un verdadero 
y buen record.
De esta forma, confusión por una parte, injusticia por la otra; 
tal es la situación actual.
Así, pues, sabiendo que es la multiplicidad misma de las prue­
bas y de los records  la que perjudica a la fama y al esple'ndor de 
cada uno de ellos, se ha tratado y se trata de reducir su número. 
Esta  solución, deseable para toda la Aeronáutica, se impone, prin­
cipalmente, en cuestión de Aviación, si se piensa que sólo para la 
clase de aviones a motor existen alrededor de 500  records  posibles. 
No habrá nadie para rechazar, por ejemplo, el hecho de que la 
elevación de 250  kilogramos de carga no podría constituir un 
record.
Desde luego, la misma observación en lo que se refiere a la 
elevación de una carga de 500, de 1 .000  ó de 2 .000  kilogramos.
La Federación Aeronáutica Internacional, que nuestros lectores 
conocen bien, es, en esta materia, el órgano encargado, a la vez, 
de homologar los records  mundiales, de determinar el número y 
la forma, de graduar sus dificultades y de revisar, periódicamente, 
la lista.
También a este alto tribunal se ha dirigido la opinión.
En el mes de diciembre último, la directiva de la Federación 
Aeronáutica Internacional se ha reunido en París, y ha preparado 
las próximas juntas solemnes de la Federación, las que deben cele­
brarse, en Praga, el verano próximo.
Entre el número de asuntos que la reunión preparatoria, de 
París, ha decidido se estudien en Praga figuran los records. En al­
gunos meses el problema será discutido y resuelto.
Está fuera de duda que el número de concursos será reducido. 
Para no hablar ya nada más que de records  de Aviación, han sido 
presentados proyectos tendiendo a limitar su número a una docena.
Es un progreso grande y meritorio. Pero me inclino a creer que 
se puede hacer mucho más.
Tres o cuatro records  deberían conservarse solamente. Son 
aquellos que más asombran a la opinión pública, y, por ello, sirven 
muy bien para la causa de la vulgarización de los transportes aé­
reos; estos records  son:
Velocidad sobre una distancia dada (100 ó 2 0 0  kilómetros, por 
ejemplo); altitud; distancia.
Y o  eliminaría, de buen grado, los records  de velocidad sobre 
distancia graduada (por ejemplo, 100, 200,  300, 500,  1 .000 kilóme­
tros).
Este total de records  no conduce nada más que a un catálogo 
obscuro y que se olvida pronto. Y o  desearía que se eligiera una dis­
tancia tipo, y limitarse a ella.
Eliminaría también, con gusto, el record  de duración del vuelo, 
ya que la existencia reconocida de este record  suscita dificultades y 
críticas; se trata de la duración, sin aprovisionamiento o con apro ­
visionamiento, en vuelo. ¿S e  crearía un record  para cada hipótesis? 
Además, no es posible que un constructor, deseoso de conquistar 
a toda costa el premio, conciba un avión muy lento, de poco con­
E c o s  e
JAPÓN
»»Raids*' de la Aviación japonesa
La Aviación militar y la Aviación marítima han desplegado es ta  primave­
ra excepcional  actividad;  la opinión pública sost iene,  con su s impatía  y entu­
siasm o,  todas  las manifestaciones aéreas.
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sumo, susceptible, por consecuencia, de tenerse en el aire largo 
tiempo. Pues bien; ¿qué valdría, qué representaría un tal aparato, 
aun siendo vencedor, en la práctica diaria de la locomoción aérea? 
Nada, absolutamente. No responde a ninguna necesidad, a ningún 
empleo. Sería el punto opuesto de lo que exige, hoy en día, la 
Aviación, bien sea militar, comercial o turista.
¿P or  qué, pues, tratar de recompensar, por la atribución de un 
record , un avión tan manifiestamente anticuado e inútil?
En cuestión de Hidroaviación se podrían conservar tres o cua­
tro records  idénticos, lo mismo que en cuestión de Aviación sin 
motor.
De esta forma, la lista de los records  sería considerablemente 
reducida, y todo el mundo comprendería, desde luego, de lo que 
se trata cuando un parte anuncia que un piloto, montando cierto 
aparato, ha batido un record  mundial.
Los aviones gigantes
En los Estados Unidos
Mr. Donald W . Douglas, constructor de los aviones que han 
efectuado la vuelta al mundo, ha emprendido la construcción de 
un aparato «Transpacífico», con el cual espera hacer la travesía de 
San Francisco a Manila (Islas Filipinas) vía Honolulú, o sea una 
distancia de 14 .094 kilómetros (8 .760  millas inglesas),  en seis 
etapas.
Este  avión será estudiado de manera que pueda efectuar la pri­
mera etapa, de San Francisco a Honolulú, o sean 3 .853 kilómetros 
(2.395 millas), sin aprovisionarse durante la misma.
Trabaja,  igualmente, Mr. Donald, en el estudio y construcción 
de un nuevo tipo de hidroavión de observación para el Ejército 
americano.
En Inglaterra
Actualmente se está construyendo, en Inglaterra, un tipo de 
avión gigante.
Estos aparatos podrán llevar 50  hombres, con su equipo com ­
pleto, a una velocidad de 160 kilómetros por hora.
Cada avión estará provisto de tres motores, que sólo serán uti- 
lizos para despegar, debiendo marchar sólo con dos.
El empleo de estos aviones es para utilizarlos, especialmente, 
en Irak.
He aquí la l ista de los raids  e fectuados  recientemente:  
Y okosuka-O dom ari— Con dos hidroaviones,  el cuerpo de Aviación ma­
rítima de Y o k o s u k a  ha efectuado un raid  entre  Y o k o s u k a  y Odomari ,  él puer­
to Sur de Sakhal ine.  Lo s  pi lo tos  eran los tenientes  W a d a  y Nakaj ima,  con 
cinco pasajeros  en cada aparato.
El 5 de mayo,  a las s iete horas,  ocho minutos,  tuvo lugar la salida de Y o -
kosuka. Amerrizaron en Ominato (675 kilómetros) a las catorce  horas,  veinte 
minutos,  part iendo de nuevo el 6, a las ocho  horas,  cuarenta y cinco minutos,  
llegando a Otaru (Hokhaido, 400 kilómetros),  a las doce horas,  veint ic inco 
minutos.  Prrt ida,  el 7, a las ocho horas,  l legando a Omari a las once horas,  
cuarenta y c inco minutos (400 ki lómetros) .
Después de haberse quedado un día en Omari,  dejan ese puerto el 9, a las 
seis  horas,  c incuenta minutos,  y llegan a Ominato el mismo día, a las diecis ie­
te horas,  c inco minutos,  después de haberse aprovisionado en Otaru.  Por  úl­
timo, saliendo de Ominato el 10, a las s iete  horas,  quince minutos,  llegan a 
Yokosu ka ,  a las catorce horas.
Kasiimigaiira-Odcimari.—Casi al propio tiempo que el cuerpo de Y o k o ­
suka realizaba el viaje arriba indicado, el cuerpo de Kasumigaura emprendía 
el mismo viaje con los dos anfibios que posee la Aeronáutica marítima jap o­
nesa.  He aquí el calendario:
Ida:
Kasumigaura (250 kilómetros),  5 de mayo,  a las och o  horas,  treinta mi­
nutos,  y 5 de mayo,  a las diez horas,  quince minutos.
Sendai  (300 kilómetros),  5 de mayo,  a las catorce  horas,  c incuenta mi­
nutos.
Ominato (450 kilómetros),  5 de mayo, a las dieciséis  horas,  c incuenta mi­
nutos,  y 7 de mayo, a las seis horas,  cuarenta y c inco minutos.
Rumoi (350 kilómetros),  7 de mayo,  a las nueve horas , treinta minutos,  y 
7 de mayo,  a las doce horas,  diez minutos.
Odomari,  7 de mayo, a las catorce horas,  cuarenta y cinco minutos.
Vuelta:
Kasumigaura (250 kilómetros),  12 de mayo,  a las quince horas,  y 12 de 
mayo, a las trece horas,  c inco minutos.
Sendai  (300 kilómetros),  12 de mayo, a las nueve horas,  diez minu­
tos .
Ominato (450 kilómetros),  12 de mayo, a las siete horas,  y 11 de mayo,  a 
las dieciséis  horas,  c incuenta y cinco minutos.
Rumoi (350 kilómetros),  11 de mayo, a las trece horas, 30 minutos,  y 11 de 
mayo,  a las diez horas,  treinta minutos.
Odomari,  11 de mayo, a las s iete horas  c incuenta y cinco minutos.
Sasebo-D airen.—D os  hidros de la Armada van de S a se b o  a Dairen,  y 
vuelven a S a se b o  los 5, 6, 7 y 8 de mayo.  Esca las :  Moppo- J insen.  Las etapas 
eran, respect ivamente,  de 400, 325 y 475 kilómetros.
Y o k o s u k a - P e k in Los  aviones de t ipo torpedero de la Armada van, de 
Y ok o su k a  a Pekín y vuelven, entre el 24 de mayo y el 4 de junio.  Escalas :  
Omura-Heijo.  Etapas,  550, 700 y 650 kilómetros.
Heijo-Changehun.—T r e s  «Salmson»,  del batallón de Heijo,  van,  entre el 
15 y el 18 de mayo,  de Heijo (Corea) a Changehun (Manchuria) y vuelta,  ha­
ciendo escala  en Mukden.  Dos  etapas de 400 ki lómetros.
A pesar de no ofrecer es tos  via jes  grandes dificultades,  prueban el entre­
namiento de la Aeronáutica japonesa,  su confianza en sus aparatos ,  su deseo 
de competir  con el extranjero.
PAISES BAJOS
Convenio aeronáutico entre 
Holanda y Noruega
El Gobierno  neerlandés acaba de formular un proyecto  de ley sobre la 
ratificación del convenio aeronáutico,  provisional,  ultimado el 8  de enero pró­
ximo pasado,  en La Haya, entre las P a í s e s  B a jo s  y Noruega.
La Relación de M ot iv o s  dice que,  a co nsecuencia  de la organización de 
un servicio aéreo entre Holanda y los P a ís es  Escandinavos,  Noruega ha pro­
puesto  a los P a ís es  B a jo s  reglamentar,  mediante un convenio provisional,  el 
tráfico aéreo entre  ambos países.
A grandes rasgos,  este  convenio  es  idéntico al celebrado entre otros  
países,  como Gran Bretaña e Irlanda, por ejemplo.
La única diferencia que existe  en el actual convenio es  que éste  se apli­
ca  no solamente  a «aeronaves particulares» sino también a «aeronaves co­
merciales  del Es tado»;  el primer término no se aplica mas que a los aviones 
propiedad de particulares,  y el Gobierno noruego ha manifestado su deseo
de ver englobados en el convenio las aeronaves pertenecientes  al Estado y 
mediante las cuales  se explotan algunas líneas.
RUMANIA
Los aviones escuela „Morane" 
en Rumania
Acaban de llegar a Rumania aviones-escuela  pedidos por el Go bier no  
rumano, presentados por un ingeniero de la Casa  Morane y Fronval.  És te  
presentó su aparato en la Escuela  de Tecuci ,  Papera y Bucarest ,  ante Su Alte­
za Real el Príncipe Heredero,  el general Hentyesen  y las personalidades de 
la Aeronáutica rumana.
RUSIA
La red aérea rusa
Durante el segundo semestre  del corriente año de 1925 se tiene inten­
ción de inaugurar las siguientes  líneas, que serán explotadas por S o c ie ­
dades:
A — L Í N E A S  A É R E A S  A C T U A L M E N T E  EN A C T I V I D A D
a) Sociedad Oukrvozdouhpoiit
K h a r k o v - P o l t a v a - O d e s s a .........................................................
Kharkov-Poltava-Kiev.................................................................
S e b a s t o p o l - J a l t a ...........................................................................
b) Sociedad D obrolet
M os c ú - I v a n o -V o z n ie ss e n sk - N i j t i i ......................................
B o u k h a r a - K h i v a ............................................................................
B o u k h a r a - D ic h a m b é ....................................................................
Tachkent-Vern ei  ( A c m a - A t a ) .................................................
c) Sociedad Deruluft
Mos cú -Im olens k-Koenigsbe rg .................................................
d) SociedadJunkers
M oscú-K har kov- Ros tov-M inera lneyado -V odé-Ba ku .
e) Sociedad Zakavia
Tif l is-Baku..........................................................................................
T i f l i s - B a t u m .....................................................................................
T i f l i s - M in e r a ln e y a d o - V o d é .....................................................
Ti f l is -Brivan-Djoulda....................................................................
T o t a l ...........................
B . — L Í N E A S  EN P E R Í O D O  D E  O R G A N I Z A C I Ó N
a) Sociedad Oukrvozdouhpout
Kharkov-S imféro p ol ..........................................
b) Sociedad D obrolet
M o s c ú - K h a r k o v .................................................
M oscú-E katerim burg o......................................
K a z a n - S a r a t o v ......................................................
S a r a t o v - A s t r a k á n ...........................................
Total
SUECIA
Comunicaciones aéreas entre 
Alemania y  Suecia
Según los Dresdner Nachrichten,  las dos Cámaras suecas han votado la 
propuesta  de la Comisión parlamentaria para subvencionar las comunicacio­
nes aéreas  entre  Alemania y Suecia .  500.000 coro nas  han sido concedidas  
para eso y otras 500.000 para el acondicionamiento del aeropuerto de 
Malmoe.
Las relaciones postales  nocturnas entre Berlín y Es to colmo están inau­
guradas.






















ha permitido a los capitanes 
Arrachart y Lemaitre, 
cubrir en avión „Bréguet X IX “, 
y en noventa horas, 
una distancia de 13.000 kilómetros, 
obteniendo en el transcurso de este 
„raid“ los siguientes resultados:
«Record» del mundo de distan­
cia en línea recta, sin escala 
(3.166,300 kilómetros)
Noventa horas de vuelo sin cambio 
de motor ni pieza alguna; 
primer gran ,,raid“ con regreso al 
punto de p a rtid a  verificado con el
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